
N. : de Derschau 



I 



□igilized by Google 



il) TUUK 



CHAUFFAGE & LA VENTILATION 



DE VOYAGEURS 



7 



□igitized by Google 



lfi T U IJ 1S 



CHAUFFAGE H LA VENTILATION 

WAGONS DE VOYAGEURS 



Le Baron N. de DERSCHAU 



PARIS 
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U, HUI DES BM.BS-ÀBTS, 9 

1871 



A SlossiEiis i.f. Gistou. MOIUN, 
Diuniui ni Cokseiivatoiiie des Aim et .Mïtikiis. 



MniisiL'iir lo Général , 

Ayant poursuivi avec persévérance , appuis une dou- 
zaine d'années, /Wm/r >aciit//îfptc et pratique de toutes 
les questions qui se rattachent nu chauffage et à la 
vnitilotinn des hôpitaux , édifices publics et hilhilnlious 
princes, et ayant eu l'honneur de "nus communiqua 
i/io-h/ur/ois /es militais de mes travaux, je viens vous 
demander la permission , comme témoignage de la 
reconnaissance que m'ont inspirée vos études et vos 
Conseils, de nous offrir la dédicace de cet opuscule 
sur te chanffaqe et la ventilation des vagons. 

Il faut considérer qu'à l'époque de progrès où nous 
riront l'immense rv'rtmt des chemins de fer de l' Europe 



ne forme qu'au luul, et qu'il est -tir rleioir tti.' im/rutcurs 
d'apporter h: li-i/m! df leurs effort' à Ai prmphîlè d>: 
l'ma're internationale. C'est (/ans cette pensée, Monsieur 
Ir Générai , que j'ai cru bien faire en publiant ma 
brochure en langue française, celle de toutes qui est la 
plus répandue. 

Heureux si mes efforts sont couronnés de quelque 
Veuille: agréer. 

Monsieur le Général, 

l'assurance de ma haute considération et l'expression de 
mes senliments de parfaite gratitude. 



Baron N. de DERSCHAU. 



CHAUFFAGE ET VENTILATION 



WAGONS DE VOYAGEURS 



NÉCESSITE DU CHAUFFAGE ET DE LA VENTILATION 
DES WAGONS 

Les chemins de Fer se développent , en Europe , 
d'une manière prodigieuse, et chaque jour le uomlire 
lies voyageurs augmente sur les divers réseau.* qui 



qui ont pour mission île ht LVomier des devoirs irès- 
sÊrieux, et, parmi ces devoirs, le plus important de 
Ioijjj, nprèf. relui dt: la ffVnriié, esl ineooleslntilemeni 



la conservation de la santé du voyageur, el la faculté 

de rendre li 1 voyage le mnins IntiLMnl pnssihlc. <lr. 
quand un voyageur doit parcourir plusii'iiL- milliers 

au point de vin? îles circonstances îiliiii i^jil ji'-i-îij i tes . 
ce n'est pas seule mou I la certitude de les Iranchii sans 
dauber qui doit l'encourager dans ces longues pén'- 
fiiiiiatinns, maïs c'est encore la conviction que sa 
santé sera à l'abri de foui inconvénient. Y a-t-il, en 
eifet, un supplice plus nll'reux que de snulli'ir du 
froid en wagon, si ce n'est d'étouffer de chaleur dans 
un compartiment non ventilé? 

CliaiiU'a.L-e cl ventilation sont donc les ili'iix questions 
qui voiil nous occuper, et nous lâcherons, dans celle 
notice, de démontrer d'un côté les inconvénients, el 
d'indiquer de l'antre les moyens prritiipios , basés sur 
des études srientitiques, de remédier au mal, ou dn 
moins de l'ai té nu er le plus possible. 

Hraullata dru rtiirim i|iie non» mon* fnllrit 
pendant l'hiver de mm, dniin un iinnn 
.le clnac , aur lr riicnaln île iVr .Mcnia- 
[dr Satnl - Pélrrcbour; A MoKin }. 

Le wagon, dit américain, k huit roues, d'une longueur 
de seize mètres, parlait quatre - vingts vuya L'eues 
ne contenait aucun appareil de chauffage.' 

La température extérieure, au moment du dé|«irl 
de l'étersbuurg, était de .'il" centigrade au-dessous île 
zéro et, dans l 'intérieur du wagon, de 27' aii-dcssmis. 



Les observations étaient horaires et se faisaient nu 
moyen de douze (liei-nomi-lres placé- dans la longueur 
du wagon, muilié on haut, moitié en bas. 

Dosage de l'acide carbonique, au moyen du pro- 
cédé Petencopfcr, par titration. 

liétenninalioiL de l'élal liv-nniirlriqni' du l'air au 
moyen d'un psychrùmèlro tl'Aususl, conlrôlé par un 
hygromètre de llégnaull. 

La température augmentant toutes les heures, dans 
les i-i'gions supérieures du wagon, est arrivée en 
moyenne à (i,'o l'euti'.-mde au- des; un s de zéro, tandis 
qu'on bas, en augmentant, elle n'est arrivée qu'à 21*. 

Lu quantité d'aride carbonique, augmentée toutes 
les heures dans des proportions inouïes, donnait apii-s 
la première heure \',A par mille de volume, tandis 
qu'à la lin de nns ohserv.it ions elle était de 9™ ,4! 

Quand on pense que pour les habitations l'air est 



La confirmai ion des données fournies par nos instru- 
ments se manifestait Inut naturellement dans l'épaisse 
courbe de glace qui tapissait le plafVmd et les parois 
du wagon, en même temps que par l'épais brouillard 
qui régnait a l'intérieur. 

Les observations ont duré neuf heures et ont dù 
cesser, a llologowo, après un parcours de 30U kilo- 
mètres; elles n'étaient plus physiquement possibles. 

Nous-meme, exténué de fatigue, nous avons dû 
quitter le wagon. 

Tels sont les résultats obtenus d'une part sous 
l'influence de ,11° de froid et do l'autre par la cha- 
leur animale que développaient quatre- vingts voya- 
geurs réunis, a raison de près de 5,000 calories par 
heure, ainsi que de 3,33 kilogrammes île vapeur 

nique, 1rs miasmes et les Hllows organiques, par 
la ics pi rat ion pulmonaire et cutanée, dans le mémo 
espace île temps. 

Mais les malheureux voyageurs condamnés h con- 
tinuer leur route jusqu'à Moscou, qu'ont-ils dù soul- 



houre, pendant laquelle on se réchauffe un peu, puis 
on rentre dans un wagon grandement ventilé, les 
portes étant ouvertes à un air de 30° au-dessous île 

En reparlant, le supplice est toujours le même, 
et va durer encore neuf mortelles heures! 



Il y a dis gens qui prétendent ime c'est un luxe 
inulile que le chauffage des nagons, et que c'est bien 
assez, dans tous les ras, de chauifer la première 

Pensent-ils donc que le voyageai' du troisième classe, 
qui est pauvre, et qui ne peut se garantir du IroiJ 
par de chaudes fourrures, soit Fatalement condamné 
à souffrir?... 

Non, le bon .sens s'y oppose, et fout esprit juste, 
éclairé et compatissant doit faire raison de telles 
aberrations. 

Il faut avoir eu l'occasion d'être témoin de ce qui se 
passe sur les lignes d'un grand parcours iiour se faire 



iljiréreiii-e cl île l'égoismc humains, et comme elles 
i!t ; si raient que les pilonnes qui les exposent ?i de 



pareilles [Oltlir,'S UlîSelll ] li'L'aO lll L'S pOUI' IfS CO [llpl-^Il- 

drc et les partager! 

Bien que nous ayons pris pour exemple un wagon 
en Russie, el dans des londilious exicplionnelles, nous 
le reconnaissons, la nécessité du obaulnige ef île la 
ventilation ne s'en impose pas moins pour îles rlimafs 

système qui pourra s'appliquer d'une façon générale à 
toutes les rentrées de l'Europe , et sauvegardera la 
santé des voyageurs (le toute classe. 

Ptous prétendons que tous les wagons doivent être 



de zéro, même pour un parcours de quelques heures. 

L'n Froid qu'on supporte roiira;,"euïeincnt en mar- 
chant ou en voiture n'est point supportable quand on 
reste immobile quelques heures dans un wagon, sans 
avoir même la possibilité de s.irlir aux stations. 

Uuant a la ventilation, elle n'en est pas moins im- 
portante, surtout pendant la nuit. Toute fenêtre, on 
tout orifice ordinaire simplement ouvert, produit des 
courants d'air froids très-incommodes et dangereux 
poui la santé. 

Il est indispensable que l'air vicié par la respiration 
soif évacué par des orifices pratiqués an plafond du 

wagon. 



lorsqu'un voyageur part d' 1 ville, comme Paris, 



présence d'une lempéiiilure heaueoup plus basse. 

La souillai il'i; hs! d'aul:)!it pins iTinHJr ijuVlli' vsl 
imprévue. N'esl-ce pas, alors, le devoir des CiiinpaL-iiii^ 
île dieiuins de ter de venir en aide au voyageur? Les 
siU'i'ififi's d'ai'i-'eiil xmd Iri's- minimes ; du resle, se- 
raienl-ils plus grands, ils scraienl largement .justiliés 
par le réel soulagement qu'ils produiraient. 



l'lloi,.lï, \MM F. l'Ouït LES AI'l'AIŒILS l>E Ctl,\ ITf'AGU 
RT DE VENTILATION 

Lin raison des considérai iuns qui pivrùrient , el en 
nous basait I sur nos expériences persmitieMes, nous 
nous permettrons d'indiquer ici le programme qui 
doit servir a L'installation des appareils pour le chaul- 
fage el la ventilation de» wagons. 

PROGHAMME 

La lempé rature des wagons pendant la période de 
l'hiver doit être constante entre 10° et 12" centigrade, 
avec un moyen facile de la régler et de la contrôler. 

Les appareils ni- doivent pas prendre beaucoup de 
place et surfout ne pas gêner les voyageurs. 

Lu chaleur sera répandue également peur toutes tes 
places du wagon et la même en haut el eu bas, et 
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lus voyageurs ne devront clro exposés à la chaleur 
rayonnante, sous aucun prétexte. 

En cas do chauffag*! pneumatique, l'entrée Je l'air 
chaud ut- duil pas incommoder les voyageurs, et dans 
lous les cas il iloil dé bon cher par en bas, avec une 
vitesse moindre de 0,11 île mètre par seconde. 

Les surfaces do chantlt: semn! réparties dans toute 
l'étendue du wagon i u-o[n>rt iouTn-llo men t. à la déper- 
dition lie la chaleur de chaque compartiment. 

Les appareils ne doivent jamais présenter de danser 

pour les voyageurs; ils seront n>n..1voi!^ sniiiUiim'isl ul 
Offriront toutes les garanties pour ne pas être arrêtés 
dans leur fonctionnement. 

1-e service sera fait d'une manière simple et peu 
coûteuse. 

L'effet utile des appareils doit être aussi grand que 
possible, tout en n'employant que des ejmbuslibk's 
d'un prix peu élevé et faciles h trouver dans les 
régions du parcours. 

La ventilation d'un wa;;nu doit avoir lieu par un 
renouvellement d'air dans la proportion de t> mètres 
cubes par heurt' H par voyageur, avec un moyen 
facile de la régler, et de minière à empêcher lus 
courants d'air au lieu de les produire. 



Digitizcd by Google 



APPAHEÏLS DE CUALWAUE ET UE VENTILATION 
ACTUELLEMENT EN USAGE 



démontre par le nombre d'appareils plus ou itioii 
parfaits qui esistent sur plusieurs lignes en Europe 
rntme dans les climats tempérés. Nous crayons doi 
utile Je l'aire une iliMiiplioii siirtindc des prindpau 
appareils, pour prouver combien la question a éï 
négligée el combien surtout ils smil loin de rempl 



iji]i;lr[iu's parlii's il, 1 l'Alli'iiiri-'iie, l'empli>i des ehaullc- 
relles à boule d'eau eliaude ou remplies avec du sable 
simbaiitlé, qu'on plate a l'intérieur des «-agons un 
ijue l'on pousse de l'extérieur sous la banquet le , esl 
un des moyens les plus nsilés. L'elfe 1 île ce diaulf.iye 
est loin d'atteindre le bel. 
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Il est évident qu'aveu ce système il est impossible 
ilo régler la température, attendu que la source do la 
rlialeur n'est pas L-niia<niilf, mais, au contraire, dimi- 
nue assez rapidement ; de plus, l'effet praduil est 
illusoire, c'est-à-dire que si vous ave/, chaud pendant 
quelque temps, vous grelotte?, bientôt après. 

Un outre, le rcnnuvellerni;»! des appareils ne se lait 
jamais exactement ou s'opère dans des conditions 
insuffisantes. 

Ce service serait lrès-i: dupliqué et dispendieux si 
l'on voulait cliaulter au înuyen de chaufferettes toutes 
les classes de wagons. M. l'ingénieur Jacqmin dans 

indique le nom bit' de 11,11110 chaufferettes comme 
nécessaire pour la ligue de l'iisl. L'impossibilité .de 
régler la température est aussi un inconvénient 
grave; on a vu souvent des voyageurs, e\nspérés par 
ci -s alternatives de chaud et de froid, jeter par les 
tenètres les instruments de leur supplice. 

'■■pareils Je iliiiiirr.im- nu nwyrn de brl- 

qurtico eu c lia r hou. — Le système des chauffe- 
rettes, d'une nature perfectible, a suhi certaines mo- 
difications qui ont eu pour résultat, à noire avis, de 
diminuer qiielqui-s-uns de ces Mi.iiiivéïiioiiK, sans ollVir 

Ainsi, eu Allemagne, un commence à supprimer les 
boules d'eau chaude et les appareils contenant du 
sable surchauffé; h leur place, on a mis, dans les 
tbaulieii'lle.s, une espèce do briquette de charbon qui 



Inïilu leiilenicul, avec l'accès d'une livs-pelile quantité 
d'air; 11! cylindre, rempli de ce chai-lmn, peut briller 
pendant dix-huit heures. 

Au point de vue du service, il peut paraître avan- 
tageux de ne pas èlre obligé de recharger ce cylindre. 
Miiis l'iiiisiili'rniis le viiy.'i^ciir : il es!, inrnnteslalileiuciil, 

à la merci de ces nouvelles Bhanfferetles qui, une fois 
allumées, ne s'arvMent plus pendant dix-huit heures, 
sans qu'il y ail, peur atténuer >vl itttVl aussi cmislanl 
que pernicieux, la ;imit)ilri ventilation!... 

MaltuniriHiM'iiiciil ccllr absence de vinitilaln m existe 
aussi bien en France qu'en Allemagne; aussi rpiand , 
liiiiii' respirer nu puur se rafraieliir, le voyageur ouvre 
les [onèlros du wagon , \' est exposé aux accidents les 
plus sérieux. 

Kn outre, il faut constater que ce mode de cliaulfage 
est Irès-disper.dieux, siunn piinr les trais d'in-taliali i 
première, du moins puni' l'entretien ; attendu que les 
liriqm.'tles se vendent à Paris, sous le nom de corn- 
biatible Staier, à raison de 1 [t. 80 le kilogramme. 

Plusieurs directions île chemins île lui eu Allemagne, 
évaluent en moyenne la dépense à ti francs par wagon 
et pour un parcours de Ton kilomètres, tandis qui:, 
dans les mêmes conditions, le chauffage à la vapeur 
est huit fois moins coûteux. 

Aussi cette invention n'est-elle appliquée qu'aux 
wagons de 1" classe, et rarement à ceux de i' classe. 
Nous avons le ferme espoir, rcpeudunl, que la trisle 



réalité prouvera louf ce que ce mode ùv chauffage a 
de pernicieux; il peut bien arriver, en effet, que, la 
nuit, les voyageurs se trouvent asphyxies ; il suffit , 
pour cela, que le cylindre â liriqueLte de charbon ne 
soit pas complètement hermétique. 

Les poéien et les MterlMrM. — Les poêles mé- 
talliques ainsi que les poêles en latence, quoique 
moins mauvais que les chaufferettes, ne peuvent être 
roiiF-LdiVi-^s comme appareils sérieus , ni soutenir la 
critique, si pcr!enmiint'>s qu'ils soient. 

En effet, pour les wagons a compartiments, ils sont 
inadmissibles, parce qu'ils occupent trop de place; 
d'autre part, dans les wagons dits américains, ils sont 
loin d'être pratiques, car si le poêle n'a pas de man- 
teau, malheur b. celui qui se trouvera à ses cotés : il 
étouffera do chaleur, tandis que celui qui en sera 
éloigné gèlera sûrement. 

Si, au contraire, le poêle a un manteau, c'est-à- 
dire si c'est un calorifère alimenté par l'air extérieur 
mi animant par divulalii ai , tout naturellement l'air 
échauffé monte et se répand dans les régions du haut 
et ne s'abaisse qu'après avoir été plus ou moins re- 
froidi; d'où il résulte que la 161e du voyageur se 
trouve dans un milieu beaucoup plus chaud que ses 
pkïits, dl'et anti-hygiénique et mime dangereux!. 

Mais ce ne sont pas les seuls désavantages que 
présentent les poêles; il y a aussi le danger des 
incendies, et l'on cite de nombreux accidents, entre 



ÏU AWARIIU AfilUElLEJIt.1T EN DSiGE. 

autres celui nui a en lieu sur le chwnin du 1er du 
Koursk à Taganrog. 

L'année dernière, (rois wagons munis de pattes se 
chargeant par en haut onl été incendiés. 

Il est inutile de rappeler que tout poule présente la 
chance de produire dus vapeurs asphyxiantes, et l'on 
citerait, ù cet égard, de nombreux cas d'asphyxie, 
qui onl eu lieu en llussie et en Allemagne. 

Nous dirons, en dernier lieu, que les Annales do 
Conservatoire des arts et métiers mentionnent un 
article de M. le général Munis qui démontre, d'une 
manière Ires-positive, que les poêles métalliques ont 
la propriété d'empoisonner l'air par l'oxyde de car- 
bone , même en admettant un bon tirage dans le 
lover. 

Si l'on se donnait h peine de réunir tous les élé- 
ments statistiques des sinistres survenus sur les 
diverses lignes de chemins de 1er par suite de l'em- 
ploi de mauvais systèmes ilt: olumllagu, un arriverait 
à un chiffre assez formidable pour etlïayer le public 
et uoinpromultre notablement les personnes de qui 
dépend la sécurité des voyageurs. 

Malheureusement lus pm'les ont un grand et ineou- 
tujlybli' mérile ans yuiis ilu.s directions du chemins de 
fer, c'est le bon marché de leur installation; en outre, 
on acquiert, grâce a eus, le droit de faire croire que 
es wagons sont chauffés. 

En résumé , tout système du chauffage des wagons 
au moyen de poêles, examiné sans préventions, 
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d'après les suulus flijiiin'fs île la suiout-L', doit être aban- 
donné. 

Il est absolument inulile de flierdier à lu pei lection- 
ner, ce sérail purdre >ln temps, et cela ne servirait qu'à 
aj'iiit'iior l'applii alimi il'im iliaiilïa'--e rationnel com- 
biné avec la ventilation. C'est pour ce motit que nous 
n'avons pas jugé nécessaire d'entrer dans de plus 
amples détails. 

CnlorirèreB plnrt 1 * lior» dti «mon. — L'ingi'n iciir 
Uoi-cisi-liii a publié récemment un Russie une broi'bure 
dont le luit était île démontrer les avantages d'un 
nouveau système du ehaidlii^e et de ventilation puni- 
les wagons. 

L'appareil indiqué par M. liureisi'ba consiste en deux 

sont entourés d'un manteau [qui communique, par on 
bas, avec l'air extérieur, an moyen d'un soufflai, mis 
en action par le mouvement du wagon lui-même. 
L'air, étant chauiïé à une tres-hatile température, est 
poussé de la partie supérieure dans des tuyaux placés 
le long des parais du wagon, sous les banquettes. 

11 estéïident que, tel qu'il est rnnslriiit, cet appareil 
ne peut être ulilisé que dans les wajions dits améri- 
cains; el si l'inventeur croit avoir résolu la question, 
nous ne sommes pas du tout do cet avis; nous allons 
dire pourquoi : 

I* L'appareil ne pouvant pas élre très-grand o 



20 4CTPIU1MBWT EN tSAUE. 

n'ayant pas, par conséquent, assez de surfaces de 
chauffe, exige que ces dernières soient portées au delà 
<ie2j0\ C'est là un grave inconvénient sous le rapport 
hygiénique, puisqu'il est prouvé qrie, dans ces condi- 
tions, on obtient de l'air surchauffé, quoique refroidi 
après, lequel est tout à fuit malsain, en raison de la 
grande quantité de pous.sière or'.-amrpie qui se car- 
bure et du dégagement inévitable de l'oxyde de car- 

2- U quantité d'air extérieur qui passe par l'ap- 
pareil dépend directement de la vitesse du train; or, 

temps d'arrêt, quand, aux moments d'arrêt, le soufflet 
ne marche pas, il est évident que l'air chaud ne peut 
plus être refoulé dans les tuyaux, il en résulte qu'on 
so trouve dans l'impossibilité do régler l'ell'et de l'ap- 
pareil, n'ayant pas te moyen de modifier la tempéra- 
ture des surfaces de chaull'e ni du changer leur gran- 

3* Le grand nombre de foyers dans un train est d'une 
surveilla un' liis-dillicile, et présente . en outre, un 
danger sérieux pour l'incendie. 

En résumé, la brochure de M. l'ingénieur Horeisdia 
repose eu partie sur des formules et des calculs com- 
plètement mcxarls , el ne peut pas inspirer de con- 
liancc. Ainsi, quand l'anliiiv, pnur déterminer la rlia- 
leur qui doit élever h une certaine température un 
nombre quelconque de pieds cubes , multiplie ce 
lombre par la chaleur spécifique de l'air cl la lempé- 
alure n atteindre, au lieu de prendre le poids de l'air 
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et de le multiplier par le nombre Je degrés cl la cha- 
leur spérilique, il arrive lataleiiicnf, par ce calcul er- 
roné, à démot.trcr qu'il faudrait la même quantité .le 
chaleur pour mille pieds que pour mille mètres cubes. 

Dans la fabrique de wagons, a Elbing, en Prus.se, 
nous avons vu des prépai-aiils (l'inslallalinii de chauf- 
fa ,W Sur ces moines données, avec la dili'érence que 
l'appareil est horizontal el qu'il est établi en dehors du 
wagon et sans sou filet. C'est, à notre avis, on léger 
perte rtionnem en t, mais qui ne change en rien la nature 
de notre critique. 

Du reste, nous avons eu dernièrement l'occasion 
d'examiner des appareils semblables à ceuv préconisés 
par M. Uoreischa, el nous avons appris qu'en France 
el c: Belgique un en avait fait des essais sérieux el 
sur une assez grande échelle. Nous sommes persuadé 
qu'ils produisent le même résullat pratique, pane 
qu'ils sont basés sur les roèoios erreurs scientifiques, 
bien que nous nous plaisions à reconnaître que de 
grands efforts d'imagination, tels que ceux qui ont élé 
faits par MM. (irandjean et C par exemple, auraient 
mérilé un meilleur succès. 

chauirnce » «bande. — Dernièrement , à 

mais elle revient à un prix I r es- élevé — 3,40(1 fr. pouf 
le wagon eu question — el ne peut p;is, par conséquent, 
•'-Ire employée pour les trains de voyageurs. 



Le chauffage h eau chaude, à liasse pression, est 
sans contredit le plus rationnel, mais son application 
au* wagons rencontre des difficultés. Voici pourquoi : 

1" La température moyenne îles surfaces de chauffe 

transmettre, par heure, le nombre de calories néces- 
saires à l'entretien d'une chaleur suffisante par le - 
froid le plus rigoureux , il faudrait un trop grand dé- 
veloppement de ces surfaces. C'est un inconvénient 
qui entraîne a de plus gramles dépenses pour l'instal- 
lation et exige plus de place pour l'appareil. 

T Toutes les lois que .le chauffage est suspendu, il 
huit vider l'appareil, en laissant édiapper l'eau cliaude, 
et perdre inutilement de la chaleur olitenne; mais, ce 
qui est bien plus difficile, c'est du remplir l'appareil 
parles grands froids, à moins que, pour eela, il n'y ait 
des hangars chauffés tout exprès. 

3* L'n cas de rupture d'un tuyau, les voyageurs se- 
raient exposés à un grand danger. 

■V La nécessité d'avoir dans chaque wagon un loyer 
présente de la difficulté pour lu service, et le danger 
de l'incendie. 

5' Le peu de hauteur dout on dispose sous les lian- 
quelfcsne permet pas de donner an circuit une pente 
suffisant pour faire facilement écouler l'eau en vidant 
l'appareil. 

0°De tous les systèmes, le chauffage à eau chaude 
est certainement le plus dispendieux. 



de poser les principes d'un ehauflage à. vapeur tel que 
nous li' pratiquons en Hiisstc, il est nécessaire île l'aire 
mention qu'en Allemagne ce système a déjà pris une 
certaine extension. Plusieurs tiques île chemins de fer, 
en Prusse, et presque (ouïes, en Bavière, sont munies 
rie r-lianllh^e à vapeur; <■<■■ rhaull'age consiste en une 
chaudière placée dans le fourgon à bagages, à la tète 
du train. Cette chaudière- verticale, de i-80 sur un 
diamètre de il"7ll, a une surface de chauffe de 0 mètres 
carrés, el par conséquent susceptible du produire, par 
heure, nu moins 200 kilogrammes de vapeur, l'rès de 
celte chaudière se trouve un réservoir d'eau d'environ 
un demi-mètre cube. Pour préserver telle eau de la 
c.uuélatiou, un tube partant do ladite chaudièiv y 
amène la vapeur et la maintient 1 une température 
convenable. 

L'alimentât! 'in de la chaudière si 1 lait par une pompe 
à main ou par un injectew Giflard. 

La chaudière esf très-solidement construite et munie 
d'une enveloppe en bois, ainsi que ries armatures né- 
cessaires pour toute sécurité (I). Pour la distribution 
de la vapeur dans lout le train, qui est ordinairement 
compose, pendant la saison d'hiver, de 8 à 12 wagons, 
de la chaudière part un tuyau de * centimètres de 
diamètre; ce tuyau est placé au-dessnus de Ions tes 
wagons, presque au milieu, et les raccorde entre eux 

({) Lci 70 cllaniLifrti j.our la D.ivL.'-it, ainsi ijue les a|ipiretlj ils 
lj inlla-' , urjt L-r,:- L-v^urv j^u- lis I iiT:i i[r- \l, UdLi;, \ AuL^ifiru. 



21 IfTAHIU ÀCTCELUUEnT ET VMM. 

par des articulations en caoutchouc, qui ne seul, en 
somme, que des tuyaux munis rte robinets servant à 
piir.L-er l'appareil de l'eau ùe condensation qu' aurait 
pu y séjourner. 

Chaque tube est muni à ses extrémités d'un robinet 
servant, en ras de ilécoiiplcmenl , il intercepter la 
sortie de la vapeur. 

Ce robinet reste rmirdammi'id- onvcrl pour le wagon 
de queue, et laisse ainsi éehapper l'eau de conden- 

Dc ce tuyau, !a vapeur pénètre, au moyen de tubes 
de 15 centime 1res de diamètre, dans les appareils île 
ehauffage, qui consistent en cylindres en fer de 10 
ci 'ii [i noires du diamètre et de i"oo de long. Dans 
ces cylindres, placés sous chaque banquette, celle va- 
peur se cuiideiise eu abandonnant sa cbaleur latente , 

et ressort ft l'état d'eau par le conduit qui lavait 
amenée. 

Tel que nous avons décrit l'appareil, il devait pré- 
senter un inconvénient très-grave, car les wagons les 
plus près île la locomotive recevaient de la vapeur h 
une température plus liante et en plus grande quan- 
tité que muï placés a la queue du train. De plus, 

l'i m possibilité physique oïl l'un se tt-nuvail de régler 
lièremi'ril à la merci du l'IiauH'eur, mi a dû néresai- 
h'nneliire, pnnvaiil se niami'iivrei' de l'intérieur ou 

de l'extérieur. 
Malgré !e surcroît de la dépense, celle mesure était 
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indispensable, autrement le rcmi'de eût élu pire que 
le mal. 

Malheureusement, !e plus grand nombre rie wagons 
munis île chaulée à vapeur, en Allemagne, n'ont pas 
encore rrru fe perlerf innnemenl, et les pauvres voya- 
geurs sont esposés à dos soiiilrann's inouïes, résilies 
Bans remède, n'ayant d'autre ressource que d'ouvrir 
toutes les croisées, ou bien île subir les inronu'iiieiits 
d'une chaleur tropicale. 

Malgré tout, on ne peut que féliciter les Etats alle- 
mands, et surtout la Bavière, des eflbrls accomplis, 
car c'est un pas réel vers le progrès, et qui a exigé 
de grands sacrifices d'argent comme frais de première 
in s lallation. 



. luron vrillent» de* nitpnrrllN Ile rlumirnHr » 

Tnpnir ni *liemngt«. — l-a règle générale de ton! 
ehauila.Lv à vapeur est île no jamais amener la vapeur 
et l'eau de condensation 1 se rencontrer, ce qui pro- 
duirait des chocs bruyants et empêcherait l'écoulc- 

II pourrait aussi se fumier des dépôts qui, dans un 
moment où l'appareil ne fonctionnerait pas et serait 
soumis à de fortes gelées, arriveraient a détériorer les 



Cette règle n'est point prise en considération pour 
les appareils que nous venons de décrire. 

En outre, l'air qui se trouve dans les tnyaici avant 
l'admission de la vapeur doit être nécessairement ex- 
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1 intercepter l'entrée de la vapeur ilans 
e chauffage, sans parler des dépenses 
cause ce genre de robinets. Celle fer- 
b, par elle-même, un grand inconvc- 

rd, après avoir fermé un robinet par 
oubliait de l'ouvrir une fois que le 
t plus [chauffé, il arriverait que l'eau 



aric, occasionnerait de graves désordres qui 
qu'un le rejetai ou qu'on suspend» en- 
e chauffage de tout le train; car il n'est 



Ul' mode île (ïliaii (i ii;i' v ou ;ili;iiiili)iiii:iii< à l'air exlé- 
rii'iii' l'eau <le rondt'jiRatiON à une haute l^inpi-i'idiiiv. 
pit'SL'iili; OviiK/iïiiiitnt uni: L'onde \>rrU: dr ivtml ii^lil i!<\ 
qui peut, sans erreur, être évaluée a 18 O/O. Enfin, ouirc 
la difliaiifi': d"a!irii"iilci' siiffisamiiiL'iil poiii' de grands 
parcours le réservoir d'eau, on expose la chaudière 
a s'encrasser facilement par les dépùls d'évaporation. 




au Lui que doit atteindre un bon système de chauffage. 

tous les chemins de ter, même ceux dos climats 
ieuqiévés; d'autant plus que si les adm immolions 
reculent devant les dépenses a faire pour le chauffage, 
elles n'ont point d'émise pour ne pas prendre de me- 
sures de nature à améliorer la venlilatinii, il cela dans 
des conditions de prix de revient modiques. 



11 sullirait une diaijue tumiiarlinumt IVil muni d'un 
ihi-ilii't> d'évanialion au plafond, d'un registre et d'un 
tuyau nu-dessus du toit, avec une mitre pouvant 
amener le tirage par le mouvement mùmc du train. 

Nos (tuiles nni'iiLfmrli'upicr; mais permettent de dt':- 
lerminer avec certitude les sections nécessaires de 
ces appareils : il faut omiplci' par place de voyageur, 
pour des climats froids, 22, et pour les plus tempérés 
jusqu'à 28 renlimètres carrés. 



APPRÉCIATIONS UBHÉBALES 



Tous lus appareils que nous venons ils- décrire sont 
donc plus ou moins éluiimés du prerriaiumu ij ne nous 
avons indiqué ; quelques-uns ont le mérite de ne pas 
coûter très-cher comme Irais d'installation première, 
mais s'ils n'ont que ce seul mérite, il serait plus avan- 
tageux, à notre avis, de ne pas les établir du tout. 

Nous aurons l'a ras ion île prouver que. des appareils 
île rliaiifliiïi' et de ventihli. .11. intcllii'cinmeilt cnm- 
hinés, ruiiqieuseu! laicijiuciil les dépenses qu'ils ont 
l'ii.eéc* à leur installai!. m, par 1rs iimul umiv avautaivs 
que les Compagnies et les voyageurs en retirent.. 

D'après nous, il n'y a qu'un mixte île cliaiiltaee qui 
pourrait siillin; m Uiiilrs li'S exiinjnivs , c'est celui de 
la vapeur d'eau , air il a le mérite de fonctionner 
avec un petit nombre Je loyers dans tm train, et 
■le n<iu voir répandre la chaleur à de viandes dis- 
tances. 



INSTALLATION CHAUFFAGE A VA PEU II E\ HLàjii; 



Délermlunllon de U chaleur nécriiealre ponr 
entretenir I» température eonilanlr dans le 

wnro». — C'est de l'année 1880 que dalont nos 
premières ctudts eu Russie. Avant tout, il était 
indispensable de ilélerminer la quantité de chaleur 
nécessaire pour enlrelenir l'air du wagon a 10 ou 12° 
tlt chaleur, par en froid des plus rigoureux (— 38', 
par exemple;. Jusqu'uloH, il n'y avait pas en d'expé- 
riences (ailes : des formules indiquant la possibi- 
lilé de délerminer la déperdition de la chaleur a 
travers les murs el les Titres ne pouvaient donner que 
des n'sullak nppriïiinialM.-i, puisqu'un wagon se trouve 
dans dos conditions tout a fait exeeplinriTieHes" quand 
il est en mouvement. En effet, l'air pénètre à profu- 
sion par des fissures invisibles el constitue ainsi un 
Élément qui échappe au calcul. 

Le Ministre des voies et 'communications voulut 
bien, a celle époque, mettre a notre disposition, sur 
lu chemin de for Moscou- Koursk, plusieurs wagons 



de voyageurs, uliu de nous permettre de faire nos 
éludes et d'élablir, rumine premier essai, li' diaull'a™ 
à la vapeur d'eau. 

Un de ces wagons, a six raues, d'une longueur de 
11 moires, avec doubles fenêtres cl doublé en drap, 
servit pour l'expérience. 

Nous fîmes placer , à l'intérieur, des loyaux en 
fer, d'un diamètre de ii centimètres, et d'une lon- 
gueur de <li mîiturs , disposés par paire de chaque 
coté, et présentant une surface do chauffe de S mètres 
carrés. 

Un générateur, place en dehors, lançait la vapeur 
dans les tuyaux a. la pression d'une atmosphère, et, a 
mesure que la vapeur se condensait, l'eau de cou- 
deiis.ilimi s'éroulail sous le wagon dans un récipient 
d'un volume déterminé. 

Dans le wagon se Iroiivnieiil iH llicrmometrcs dis- 
posés cniiveuahlemenl : par le poids de la vapeur om- 
densée dans une heure, on obtenait exactement la 
quantité de cilnries Iriiu-nies, et l'on nliservail les effets 
produils. 

Plusieurs expériences oui été faites ;\ différentes 
températures, à partir du 0 jusqu'à au-dessous. 

Dans un wagon au repos, on a obtenu, par heure, 
16 kilogrammes de vapeur d'eau condensée, ou l'é- 
quivalent de N.liil) colorie?, suliisant pour entreteiiir 
l:i Uiuipéruliiri: iulérifiire h I S ' ;<ri-ili ssus de zéro, par 
un froid extérieur de — 32'. D'où il résulte que la 
déperdition de la chaleur du wapm est équiv;deule 
a 172 calories par heure et par 1* do différence. 
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UdTALLATION- UD CEUCPKADE EX HUSS1E. 

Le wagon, dans les mûmes conditions, Étant eu 
mouvement, condensait la morne quantité de va- 
peur, mais la température intérieure n'est arrivée 
maxima qu'a 12*. Doac, la différence de température 
étant «le «., l'équivalent de la déperdition de chaleur 
est de 200 calories. Cet excédant de chaleur était em- 
ployé a chauffer la grande quantité d'air qui péné- 
trait dans le wagon par le mouvement. 
Ces résultats obtenus sont d'un trÈs-grand intérêt : 
t' Le surcroît de ia déperdition de la chaleur, à 
raison do 28 calories par heure, et par 1' de diffé- 
rence de température, donne le moyen de calculer 
la ventilation naturelle du wagon pendant son mou- 
vement, c'est-à-dire le volume d'air extérieur oui 
pénètre. 

U ne s'agit donc que de diviser 28 par 0,3 calorie, 
chaleur nécessaire pour élever de zéro a 1" la tempé- 
rature de 1 mètre cube d'air. Ainsi, dans ce cas, 
cette ventilation peut être estimée à raison de 03 mè- 
tres cubes d'air à la température de ïérb. Or, comme 
le wagon qui nous a servi d'expérience peut contenir 
28 voyageurs, il en résulte que chacun obtient par 
heure un renouvellement d'air de 3,a mètres cubes. 
Cette quantité d'air n'étant pas suffisante pour être 
considéree comme salubre, il est indispensable d'avoir 
des appareils provoquant une ventilation au moins 
deux fois aussi grande. 

Dans toutes ces expériences, nous n'avons pas pris 
en considération la chaleur animale. Les 28 voya- 
geurs en produisent en moyenne près de HOO calories 



pur heure. Cette chaleur est suffisante pour échamier 

gihle ne demande pas un grand surcroît d'appareils 
de chauffage et ne change en rien les quantités de 
surface de chauffe qui ont servi pour nos expi'neni'is. 

De tout ce qui précide, il résulte une donnée nou- 
velle, à savoir : que la quantité de la vapeur condensée, 
qui est ordinairement cslimée à raison de I k. 7 par 
mètre carré de surface pour une différence de 85*, 
n'augmente pas eu proportion directe de la ditféi'ciiLV 
des températures, mais va bien au-delà, soit iti kiï., 
au lieu de 13 kil. (ij que nous aurions du obtenir en 
nous basant sur la donnée scientifique. 

Ces expériences, qui ne pouvaient être faites que 
dans des climats tres-froids et dans les conditions ex- 
ceptionnelles où nous nous trouvions placé, font h 
base d'un travail tout spécial que nous nous proposons 
de publier plus lard, allendu que le cadre de cet opu- 
scule ne permet pas d'entrer dans de trop lunss di'te- 
loppemenls scientifiques. Les résultats obtenus, dirons- 
nous seulement, dunmul la possibililé de diminuer les 
suitaces de chauffe des appareils destinés à fonctionner 
par des froids excessils. 
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VII 



APPLICATION ES G II AND DES PRINCIPES OBTENUS PAR 
LES ÉTUDES PHECÈDESTES 



rial, spécialement construit, en 1808, au nombre de 
douze wagons destines à S* Majesté l'Eupekeih, Sa 
Majesté l'iupéiiat[mce, S. A. Impériale la Grande du- 
chesse Marie, et ans Grands-Ducs; ainsi qu'à la suite 
impériale. Pour iliaque paire de wagons, nous avons 
établi une pelite chaudière à vapeur de i* 70 de haut 
sur un diamètre de i.'i centimètres, pouvant produire 
jusqu'à as kilog. de vapeur par heure. 
Ces chaudières verticales, éprouvées à quatre pres- 

d'une atmosphère et demie, étaient placées dans le 



balcon. Il va sans dire qu i lles étaient munies de ma- 
nomètres, sniipjq.i'S ilti siïrclr, siillcts d'alarme, plaipii'S 
tondantes el indicaleurs d'eau. 



Au moyen de deux robinets, la vapeur csl lancée 
dans les tuyaux an fur ei à mesure des besoins. Ces 
tuyaux en cuivre ont un diamètre de 5™ el longent 
intérieurement, pnr paires, les parois 'in ivasoii près du 
plancher. 

La vapeur «mdensée s'écoule par un tuyau qui se 

ajusté au-dessous de ia chaudière. Au moyen d'une 
pompe, celte inénin eau de ouidenKiilii m aUineiilc la 
chaudière tout le temps du voyage, ce qui offre le grand 
avantage do ne pas employer, pour l'alimentation, de 
l'eau froide. 

Les wagons sont reliés entre eux au moyen de tuyaux 
en caoutchouc vulcanisé. 



Pour régler la température et la maiulenii 


■ dans les li- 


mites de 18 â 20» centigrade, i! y a, dans cl* 


iqne wagon, 


un thermomètre avertisseur électro-magi 




donne au chauffeur le signal de fermer oi 


i d'ouvrir le 


robinet d'admission de la vapeur. Indépem 


lamment de 


ce thermomètre, il y en a an autre à merci 




planchette muniti de deux boutons, au mnj 









en bronze doré, rc soubawincnl ne l'ail ipi'ajr.uier à la 
I n:aiilé lie la diVonilinn ilu ii'ason. pour ho.iicl!<', il fiuil 
l'avouer, rien n'a été épargné, tiiïnvaiix couloirs existant 

■ V" .-l fin ■ "' ■,[■..!■ | , . , 

couverts, lu train ne l'orme pour ainsi dire qu'un vaste 
appartemenl. 
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uniCÀTOW Es oaAiio l>ks rwKiiAa, ne ifl 

Pour la ventilation, nous ayons étaldi, dans lo plafond, 
îles rosaces en hron/.e, servant à l'évacuation de l'ail- vicié, 
au moyen do tuyaux qui se trouven! places sur lu luit ilu 
wagon ; malgré 1, s doubles Icnélres et les portes bien cal- 
feutrées, il entre assez d'air pour qu'on ait constaté, avec 
un anémomètre très-sensible, une évacuation de 4 vo- 
lumes par heure, sans qu'un éprouve le désagrément des 
courants d'air. Cela du reste s'explique facilement: l'air 
li nul qui pénèjre en .grande quanlilé dans les nagims [ . ri i ■ 
les otïlires invisibles, élaul. plus dense, et par conséquent 

plus lourd, tombe cts'échautlo au conlact des tuyaux, ce 

(jtii fait que la température du plancher ne dill'èi'e avec 
eelle du plafond ijue tout au plus de 1* 5. 

En été, pùur earantii de l'excessive ehalrnr, on aélabli 
des doubles loilures, peintes en blanc, avec interstices 
enlre elles, pour éviter l'aclioudes rayons du soleil ; quant 
à la ventilation, afin de rafraîchir la température des 
wagons, nous avons essayé l'été dernier, d'après les con- 
seils de M. le général Mono, de placer dans le saloo de 
S. M. l'Impératrice, deux appareils valraichissanls, con- 
sistant en deux colonnes creuses en chêne sculpté. Chaque 
colonne communique par en lias avec l'air extérieur au 
moyen d'une prise d'air en l'orme d'enlimnoir, placée 
sous le n agon dans la direction du mouvement du train, 
et fermée d'une double toile métallique très-line. 

sortant par les oriliees établis m"1s le. i: lia pilcau, l'appareil 
présente un moyen Irès-ellirace de veutilalion en four- 
nissant, par heure, plus do 3 volumes d'air Irais d'une 



manière imperceptible. Pour rendre insensible l'arrivée 
ilo l';ni' Irais, le chapiteau île la lajinnn,- esl unir île Heurs 
pendantes. 

Ouand la chaleur extérieure augmente, pour ralrai- 
chir l'air, on charge avec, de laglare pilce ol du chlo- 
rure de calcium cnstalhïé. en proportion de 4 Ol 3, un 
cylindre métallique d'un diamètre moindre que celui de 
la calonne, el qui se trouve fixé dans l'intérieur. 

Dans ce cas, toutes lus fenêtres élan! fermées, on a 
le moyen d'abaisser la température de 0° au-dessous 
de la chaleur extérieure. On pourrait même obtenir 
une fraîcheur plus grande en modifiant la composi- 
tion du mélange réfiÏL-éniiil et eu donnant de plus 
grandes dimensions ù l'appareil; mais, dans ce cas, 
l'humidité de l'air an (.-menti: diins le wbkoii au point 
que le séjour devient désrieréahle, surlnul en présence 
d'une trop grande différence enire les températures 
intérieure et extérieure. 

Ce nouveau moyen de rafraîchi r les wagons est 
certainement un progrès, mais il n'est pas a. présu- 
mée <[u'il puisse être appliqué sur une grande échelle 
à cause des dépenses d'installation, des difliciiltés du 
service cl des perles de place qu'exi^erairiil les 
appareils. Toutefois, pour obvier au dernier incon- 
vénient, r.ippatvi'. r.i'r.i'.i pourrait l'ice ajusté 

l.a meilleur preuve que J ■ r système, employé par 
nous imur le nagoo impérial, est reconnu entièrement 
parlait, c'est que plusieurs n>yafies «ni été entrepris, 
soit l'hiver, soit l'élé . dans lis conditions les plus |ié- 



nDites tomme température, et que chaque lois Unis 
Uuescïb nous ont témoigné leur entière satisfaction, 
L'année 1870, Sa Majesté L'IiWHunuci, île retour Je 
son voyage eu Crimée, an commencement du mois 
de décembre, est arrivée a Moscou par un froid de 
3S*, et pendant le voyage, dans tous les wagons , la 
rai ure s'était maintenue, de 10 a 21' au-dessus 
de zéro. 



Mrisi?oi[-Kciiii>k, ><!]■ une éli'tidue de lili kilomi'lii's. 

Il faut rendre cette justice a H. le directeur du 
chemin de 1er de Koorsk, l'ingénieur Klovelzky, que 
l'application Je nuire système en grand n'a pas tardé 
d'avoir lieu. 

Autorisé par M. le coralo Bobrin.^ki, Ministre, des 
voies et communications, à établir immédiatement le 
chauffage et la ventilation les plus rationnels dans 



Nous ne perdons pas l'espoir que les autres di- 
recteurs de cliemins de 1er, cherchant en tout le pro- 
grès, ne suivent cet exemple. 



] elFcf, déjà, sur les instances du directeur du 



Piïcolas . : i M. le Ministre de l.'i guerre, Aide du camp. 
j;iriiL'ral Miliitiiic. Son tixcellcncc, en nous témoignant 
sa satisfaction, a bien voulu déclarer que notre sys- 
lî'tiie de cliau liage, employé dans loutcs les classes, lui 
paraissait offrir de très-grands avantages pour le trans- 
port des troupes. 



VIII 



DESCRIPTION SYSTÈME APPLIQUÉ AUX TRAINS 
DE VOYAGEURS EN RUSSIE 

Prise dr lu vapeur. — Lu principe, alla système pour 
les Irains de voyageurs est le inique que celui qui est cm- 
ployé dans le train impérial . Vunloir chercher les univers 
île supprimer les .-biiiiOif'TLS spéciales pour se servie do 
la vapeur do lit locomotive n'est pas chose pnssihlo; 
d'abord les locomotives m;iiii ju eri I souvent de» vapeur, 
sortent quand il faut mouler les rampes; do plus, ce se- 
r.iif l' on -as ion pour le mécanicien de se jusldier des 
nMartitudi's de son service, en pirlexlnnl qu'il est dé- 
rangé parle chauffage. 

Il faudrait, en outre, disposer la prise, de vapeur, non- 
seulement pour les locomotives a voyageurs, mais encore 
pour celles des trains de marchandises , car il arrive 
souvent qu'elles sont employées pour les voyageurs. 

Ordinairement la locomotive est accouplée quelques 
minutes avant le dépari des trains, «ux-ci ne pouvant 
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perdre inutilement beaucoup du chaleur. 

Pour les trains lompusés il'un Irès-giaiul nombre 
de wagons, les derniers ne recevraient pas assez de 
vapeur, el il serait rlillirilc d'obtenir une chaleur 
miilorme. 

D'après toutes ws cmsidéralions, il n'est pas dou- 
teux que le système des chaudières spéciales ue soit 
de tous le plus avantageux. 



r. — Les dîmes 



productives que possible. 



Ire placées 
, dans des 
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au lie» d'èlre finis 1111 wagon de voyageurs, celte 
chaudière ,!ovi;UL être installé dans un comparli- 
ini'ii: séparé, dans le wagon à bagages. Elle présen- 
terait , en outre , l'inconvénient , étant à la lete du 
train, île ne lancer de la vapeur que dans une seule 
ilireiLifui et à une trop grande dislance pour pouvoir 
ramener h la chaudière l'eau de condensation. Or, 
nous avons reconnu ce principe comme très-avanta- 
geux pourdes l'tiauifagcs qui doivent fonctionnel' pen- 
dant les lïni'ls Iri.^-nyouicux cl pour de lira mis 

parcours. 

Prenant en considération qu'un wagon américain 
a six roues, par heure et par :t2° de froid, exige 
une condensation rie Hi kilogrammes, et qu'un mètre 
carré de surface vaporise jusqu'il S3 kilogrammes 
d'eau, les chaudières du chemin de fer Moscou- 
Koursï ont été construites de 1",70 de hauteur sur 
un diamètre de 0",Gfl, avec une surface de chauffe 
luhulaire de 2",ii2, alin de pouvoir desservir de 4 
a 8 wagons, selon la température extérieure. 

Noua n'entrons pas ici dans la ilesoriplion détaillée 
de ces chaudières; cela cimslilue un élément déjà 
trop connu, ces appareils n'ayant rien de particulier. 
Touleims, il 0-1 importai!! que i'iui puisse vider 

complètement l'eau qu'elles contiennent, et c'est 
pourquoi le système Field, si avantageux comme 
production de vapeur, n'a pu élre utilisé. 

Alimentât la n de In efciiudlère. — Nous avons 
préféré alimenter la chaudière par l'eau de conden- 
sation, qui se trouve amenée, des deux cotés, par un 
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tuyau spécial plissant smis lus wagons, dans un récipient 
!■! liiulnirin' iU' ];i bailleur de renlimètivs sur 11) cen- 
timètres de dia mitre et placé sous la chaudière. Ce 

et communique par ou haut, au moyen d'un lubc en 
cuivre de 2 centimètres de diamètre, aveu une pompe 
placée près de la chaudière. 

Cette pompe, mue à la main, peut être de diffé- 
rents systèmes, pourvu qu'elle ne laisse pas de dépôt 
d'eau lorsque l'appareil a cessé de fonctionner , et 
qu'elle puisse à volonté pomper l'eau de condensa- 
tion, Ou alUui'iMer la Hiniirlii'ie par l'eau finlclie du 

dehors. 

Il est très-important de pouvoir remplir la enau- 
dirre aussi vile que pussilili;, siuloiil par les grands 
froids. Les pompes dont nous nous servons remplis- 
sent la chaudière en dix minutes. 

Du haut du condensateur monte un tube de 13™, 
qui débouche dans le wa.win, près de la cliaudièiv, en 
entonnoir muni d'un robinet. 

Coite partie de l'appareil est très-importante, et 
même indispensable. 

[in commençant a chauffer, la vapeur, entrant dans 
les tuyaui, chasse l'air, qui sort par ledit entonnoir. 

Pendant le chauffage, le robinet est fermé; en l'ou- 
vrant de temps à autre, il sert ù s'assurer si la va- 
peur remplit tout le circuit. 

Par les grands froids, cette Opération est indispen- 
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sable, sans quoi on courrait Je risque que, par lu 
iié^N-ence du chauffeur, les tuyaux d'en bas ne 
vinssent à geler. Kn outre, par ce même entonnoir, 
il y a moyen d'ajouter de petites quantités d'en», 
pour remplacer les pertes de ïapeur qui pourraient 
se produira dans lus mandions lies urtK'ulaliuns en 
caoutchouc. 

Enfin, un troisième tuyau part du condensateur et 
va à la chaudière directe m eut; par les grands froids, 
on commence le chauffage en lançant la vapeur dans 
le condensateur, afin de réchauffer promplement les 
tuyaux qui se trouvent sons les wagons. 

Tnj-aus de chanira*?. — La surface de chaulfe 
à établir dans un wagon dépend du nombre maximum 
de kilogrammes île vapeur à condenser par heure, 
eu prenant pour base que 1 mètre carré de surface 
condense, non pas i*,7 par heure, mais 2 kilog., 
comme nous l'avons indiqué précédemment. 

Aussi avons-nous étalilî dans chaque wagon de i" 
et de 2" classe une paire de tuyaui de "> centimètres 
de rliatnèlre et, pour les ;t* classe, de \ eenliiuMres, 
de chaque côté du wagon, dans toute la longueur, 
près du plaiidiér, el masqurs pae des ^l'illa.qi's mé- 
talliques entre les banquettes. 

La vapeur do la chaudière est répandue dans tous 
lus wagons, à droite et i gauche, au moyen de 
tuyaux d'un diamètre de centimètres. 

Ces tuyaux sont ajustés sur le toit du wagon, 
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enveloppés de double feutra el dans une caisse en 
Ixiis. Us communiquent entre eux au moyen d'art ï ou- 
blions en ranulclionc. vulcanisé. Ils peuvent frire aussi 
placés dans l'inli-ricur du wagon, et seulement en- 
tourés de gros drap. 

La vapeur, au moyen d'un tuyau de 1,3 centi- 
mètres, pénètre dans les tuyaux de chauffage par 
chaque bout du wagon. Des mbine1s servent il en 
régler la quantité. 

A partir de l'endroit de l'admission, le tuyau de 
chauffage longe la paroi avec une pente jusqu'à l'antre 
extrémité du wagon; là, il est terminé par un coude 
en cuivre du quel part un nouveau tuyau avec une 
pente en sens contraire et de la m£me longueur. 

Ce tuyau se raccorde avec celui qui se trouve sous 
le véhicule par un tube de 1,7 cent, de diamètre. 

De celte manière, l'air est facilement expulsé, et 
l'eau de condensation s'écoule dans l;i même direction 
que la vapeur. 

L'e»péricnce nous a prouvé que, pour des wagons 
américains d'une grande longueur et par de Ires- 
grands froids, il est préférable de faire entrer la va- 
peur par un bout du wagon et de laisser sortir l'eau 
do condensation par l'autre. Dans ce cas, la paire de 
tuyaux se trouve remplacée par un seul tuyau d'un 
diamètre plus fort. 

L'admission de la vapeur est préférable par chaque 
boni du wagon pour obtenir une température plu» 
é?ale, Kl le donne 1« moyen, eu ras de besoin, de ne 
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chauller qu'un cèle du wagon et en môme temps pré- 
serve île la gelée, avec plus de sécurité, les tuyaux 

Pour garantir du froid les tuyaux qui distribuent 
la vapeur, 0:1 les enveloppe de (outre. 

AriicDiaiiDDH en caoutchouc. — De prime abord 

il parait ■|iic 1rs articulations ou m (clicun 1 servant 
;1 relier les deux tuyaux d'un wagon !ï l'autre ne 
présentent pus usiez de solidité; elles inspirent le 
doute, même aux personnes c ; >mpi' lentes. Or, l'expé- 
rience de plusieurs années a prnuvé que, si les tuyaux 
ont une langueur égale au plus srand écarlenieul 
entre les wagons, s'ils seul faits de caoutchouc vul- 
canisé île Infime qualité, el composés de quatre 
couches de toiles superposées, i'es tuyaux sont trés- 
iluoliles et peuvent résislor à une pression de deux 
atmosphères. 

même avec celle pression' de deux almnsphères, perd 
de sa tension en passant par des loyaux d'un plus 
grand diamètre. De plus, ces tuyaux si! vissent et se 
dévissent Irès-fanlciiienl et ne présentent aucune dif- 
ficulté pour l'accouplement des wapms ilans la com- 
position d'un liaiu. 

Aux extrémités d'un groupe de wagons desservis 
par une chaudière, l'arlinilulion en caoutchouc est 
remplacée par une capsule en cuivre 1 a vis. 



IX 

APPAREILS DE CHAUFFAGE A VAPEUR APPROPRIÉS 
AUX WAGONS A COMPARTIMENTS. 

Les appareils dont nous venons île donner !a des- 
niplion ne peuvent pas ftre appliqués pour les wa- 
gons à compartiments multiples avec portes latérales. 
Ci'peinluiil, pénétré de l'idée que le principe du 
chauffage à vapeur finira par être adopté dans toute 
l'Europe, où les wagons sont presque tous ainsi con- 
struits, nous avons élaliorc un projet de chaufTige 
piieuminpie h lit vapeur d'eau, approprié spéciale- 
ment à ce '.'élire de wagons. 

Pour ne pas entrer dans de trop ^auds détails sur 
l'iii'lallatidii de cel appareil, nous donnons ci-dessims 
l'extrait du Uémoire qui nous a servi pour la de- 
mande de brevet dans les diliérenls pays de l'Europe. 
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APPAREIL PNEUMATIQUE ET A VENTILATION 

DES WAGONS [>F. VOVAGEUKS 



WBfcMEn» EN IHISilt 



(-haiillïiiîc i-L !■! vnililiilimi ilrs mineurs sm 1 Ir.M'Ii^raiiH du ici - 
l';ir la (hf|W6ilii>ii (lue j'ai adi'iiiéi', l'air c\lérieur, qm péiiétrc 
dans l'appareil par des tuyau v disposes i B* parlie inririeu™ tl 
nfl'irlrinl 11 renne de manche J veiil, est chaulhi à l'aide de luyaill 
de vapeur; après avoir traversé 1b compartiment de manière nue 
le! voyageurs ne sentent pas le courant qui, d'ailleurs, est 
soumis à un réglage convenable, tel air s'échappe par un venli- 



hieur inijMgi! dans le plancher liant lin nasou, mi j entretenant 

Pour arriver au but que je me suis proposé, j'ai disposé 
au-dessous du wagon cl dans toute sa longueur une gaine en 
bois, ou autre matière, enveloppée do substances isolantes pour 

le plus petil, rrroit la vapi:ur d'un Iniau i' uiuiqnaiii aur. 

uni! ( [iiiiilii'ri! iilaivi! dans [e train, i-L la distribue dans uni- suie 
de tubes nui parcourent la >?!>inc, en v éi-hautl'anl l'air, puis 
viennent débenrlicr dans le rniuparlim.'ut inférieur pour y 
écouler leur cm de condensation, 

Le dessous île la Lviiili! c-Huuuniiqiii! avi'i l'atuinspliére par des 
tubulures coudées en forme île. mani lles il vent placées sur sa 
liarui inliuïeuro, et le dessus, avec l'Ii.n'iin des oitiiprirliniriLK lu 
wagon par ll'aulITS l.ibiilur.'s Irrilliil.'i's par (les ciiiidiiils hnri- 

Daus ces conditions, l'air i-'Oi liautli: d iiih ]i eaiue an conlaet 
des tuyaux de vapeur, puis pénétre dans les e uni pari i me nls du 
wagon. Son évacuation se fait ensuite il la partie supérieure par 
des mitres à doine do Vulpert oit autres. 

l'ar en procédé, je réalise j la fuis le idiauiraje i l la veiildatiuii 
des i'iiiu[iarliuienls Je leeurs, en me basant 6ur lu calcul pour 
délenniner le nuinbrc et les diruerlrioils des tuyaux d'après la 
quantité maiiiiia de chaleur qu'ils doivent fonrnïr en une beure, 
élan! ail mis ipie ii: mi tre carré de Miifa.'e, p. nu- une ilitr.'reni'eile 
Si" centigrade, i^udonse 1 tiUiJ. S de vapeur, en abandonnant 
1IHU calories. 

l'ar la présente demande de bretel d'invention, je désire [n'as- 
surer la propriété inclusive du Fvslènic donlje viens d'énunrer te 



principe cl dont je développe li's Ji s positions dans, la descrip- 
tion qu'on lira ci-dcwnis, i-i-iln piopricic reposant sur : 

1° Le chitiiff.i-c Je; ivaçons à l'aide d'un circuit ilu lujanx de 
vapeur cli.-v.illl !ii li':ilp'T;illl[.- de j'iiir e.nilicnu dans uno LMint un 
il se renouvelle eonslatuiii' ni, pnilr pénétrer dans les espae.es il 
c!i:iuff. r. ipi.niil sa température siillisanle, cl taire place ii de 
l'air frais emmagasiné à l'iiiile de manches à vent. 

3° La ventilation îles uié-im-s ivaa-oiis, en évacuant l'air admis 
dans Ici: ciimparlinicnts p.ir des appareils conit naliles silué." 

Jc ferai remarquer en mitre, et je r . : v i ■ il ■.[ 1 1 5 1 1 e i .'sieioent n- Il 1 
l.iiiLriiliiriiii , que lu cli.uiff.iiii' ees-ant, l'appareil est encore 
propre à la venliultion en admettant l'air par les manches à ven 1 
situées sur la ^line de chauffage, ei en l'évacuant par les niitrt-s 
ou autres appareils d'évaeualidii placé: sur le luit du véhicule. 



La figure i" du dessin ci-joint, pl. I e..l une seclion" longitudi- 
nale du wagon montrant les positions relatives des pièces de 
chauffage et de ventilation. 

La ligure 2 esl une coupe Iransviu-salc tendant ait même l)ul. 

La ligure a est iule clévaliuit c.Uciicurc à ccliclle réduite d'un 
Irait! muni de mon système de clianil'.uc et de ventilation, hlle 
fait voir la posil.ou générateur de vapeur ■I:nls un uavun 
!.pcdal siluc an milieu du train, ainsi 411e les jonctions de. 
Iuï,iii\ dislril.iuteur.s île vapeur à eh.viue wagon. 

L'appareil île cliaulTjge consiste dans une caisse on Irais a 
au-dessous du vi;,-.m. las iliineiiM^i^ di- celte caisse ■ I | ■ ■ - 1 ; ■ I < ■ 1 1 C 
du uouilire dus coupés et de celui des tnvain de chauffage. . 

Pour éviter tonte perle de chaleur, la caisse a est revêtue 
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ci li' lien renient de feutre épais. Klle est en oulre doublée, à 
l'intérieur comme à l'extérieur, d'une mince tenillc de. mclal. 
Ijh lujitii 4 Je diaulffiKC , en fer, île trois centimètre? 

vapeur. Ut chaque cf'lé se trouvent quatre lnj.nn do chauf- 
fage b qui, parlant du aimparlimi;iil supérieur c, circulent 
à droite et à gauche dans toute la longueur île la caisse a, 
l'iDlIétbUeeDl ensuite et reviennent dans le ci-i u ; ■ irtitui li t 
intérieur € du réservoir central. 

La vapeur est amenée d'une chaudière séparée, qui se 
trouve au milieu du train dans un tt.isîon eondutlcur voir 
ligni'i' .'!.. I.c tuyau de vapeur d, qui |iarl de l.î l'hainlière, 
a environ qualre centimètres du di.-.iiiéue , cl est muni, de 
l'Infini; ci'iIb île I.i elinudiére , d'un robinet de fermelurr. 
Ce tuyau de vapeur est fixé au-dessous de tous 1rs 

île même (li.uaèii'j ijut le premier, et qui est vissé de ma- 
nière i ce que l'eau ne puisse y séjourner. A l'eiln'-nii i.- 
île i;hfique «a^on, le lm.ui est iiiuui d'une soupape ili'HiinV 
à hisser échapper l'eau de condensation. 

A chaque nagon, la vapeur amenée par le tuyau de cuu- 
Juile se répand dans l'appareil de chauffage eu traversant 
un robinet do fermeture f, aisément accessible il l'aide de 
la poignée, et qui peut cire plus ou moins ouvert, suivant 
que le wagon est plus ou moins éloigné de la chaudière, 
[j! réglage de l'accès de la vapeur s'effectue, une fois pour 
toutes, au départ du train. 

La vapeur se condense après avoir parcouru chaque tuyau 
d. l'hauffage, il l'eau île iiiudeiifalioii t'uxwuute dam le 



fumparliineut inférieur c' du réservoir, d'où elle s'tcullle an 
dehors tu traversant un robinet e qui peut cire, à volonté, 

Pour produire la circulation Je l'air dans l'appareil de 
chauffage, ou a, au milieu de chaque compartiment, adapté 
à la caisse de chauffage de l'air un tuyau h muni en 
dessous d'un entonnoir g, qui doit toujours être orienté 
dans la dircciimi lu mouvement du Iraiu. lie; entonnoir o.-st 
muni d'une tuile i)i' ; ejiiii]i]e ou lolo percée de trous desti- 
née à empêcher l'entrée du sable ou nuire malien: .analnuuc. 
L'air froid du dcliors afflue par cet entonnoir g dans la 
caisse a, et, sous l'Influence des luj.-un de i bandage b, sa 
tetiqnraluce s'élève à un ùVsré qui dépend des causes de 
retroidissement dans le Bâgon et du volume de l'air néces- 
saire à la ventilation. Au cas particulier, j'admets que, pour 
une température extérieure de — 20* ccnligrsde, et un« tem- 
pérature intérieure du coupé de IU° centigrade, au-dessus de 
léro dans le compartiment du milieu, la cliarntirc à. air doit 
fournir par heure oti mètres cubes d'air du dehors chauffé 
à -if)' centigrade. L'air ainsi échauffe traverse alors le tujau h, 
cl pénètre dans l'intérieur parle tuja'j i\« conduite i menacé 
sous chaque siège. Les dimensions du tuvau d'arrivée i sont 
calculées de manière que la vitesse du courant d'air qui le 
traverse ne dépasse pas un uïélra par seconde, l'our dérober 
ci'iupli leiaenl aux vuyageurs la sensation du courant d'ail 

de ler-lilaric percées de trous dunt le iliamèlre s'aeeruii avec 
leur éloieucment du milieu. Le nombre et les dimensions 
des trous sont calculés de façon que la vitesse du courant 
d'arrivée no dépasse en aucun cas trois dixièmes de mètre 
]>ar seconde. 

La caisse a peut être divisée, par 'les cluisons verticales, 
en tronçons desservanl isolement chaque cutnpai linienl. 



rigoureuses, a ta de beaucoup prif draille 
vapeur avee surtaco de ohaufffl tlirccte Cl 
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dans les tuyaux à vapeur, il serait possible, en fermant 1j 
chambre à air, ^'interdire à la vapeur toul accès Jans les com- 
partiments. 

1' L'appardl ventile- li 1 -- wjuuiis :ivl-u Je l'air chaud dans la 
proportion de huit volumes environ par heure, et, grâw à la 
nia^e i'(msidi':ral>lc Je l'air cliaml introduit, l'introdui-lion par 
les lenèlres est réduite au minimum. 

.">" Le réïla^ de ■■' leiuin'-riitiir.: !■'■ Il'i-i-tue tn'.iiirinip [dus fiici- 



luer ma propriété 
I" Le chauffe 



il ïliiïjiHi: : 



la ïenlilalion des compartiments de vuva- 
1.- kf. chemin.- Je kl h l'aiiln ■ l'un «jurant d'ail 1 Iruvpr- 
chambre où sa tempi'iMlnrc s'i Irir, [iin^ piliii-lrant dan: 
r Ji--,'Ii!b c-t> 11 1 par ti iflcn la par le plancher intérieur, ^r,n- 



2' L'éch autrement d* 
vapeur formant circuil 



le ce m parti ni rnt supérieur se 
■ ■iri'iiil, tandis qtte lu compa: 
■'onJcnsiii' n <pii en provicnl. 



s et s'onvrant d'ans un 
negam par une cloison ï 
nier la vapeur dans te 
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3° Lu chauffage cl la vciitilalio» simultanés îles wagons de 

rln-mini' ils- fer jiiir la (uinliinaiouli d"a|i|iareils ayant pour ! lion 

l'introduction et l'oilraclion do l'air, consistant en : 

L'entonnoir on manche à vent j, le tujiu h, la caisse An 
chauffage n, les loyaux d'introduction f, le ventilateur t, et les 

Puis avec d'autres appareils pour le chauffage par la vapeur 
consistant en : 

Le tuyau J d'arrivée do vapeur, le tuyau souple en caout- 
chouc o, les réservoirs c cl e\ les lujaui coudé* b, tl les robi- 
nets, do fermeture e et f. 

Le tout conforme ii la ilf.--frij-.Lion i-réL-i-ili-ulc on modifié 
suivant les besoins ét les applications. 



RÉSUMÉ 



PROTOCOLE LIES EXPÉRIENCES EAITES SUR L'APPAREIL 
DE CHAUFFAGE ET DE VENTILATION DES WAGONS 

ï 'A PRÈS LE SYSTÈME 1>E 

■/Ingénieur baron de MLiiarmi 



(liem'm Je fer duSud. — Viemie-Trieste {Autric/ie). 



L'n wagon ils qualru cuupés, Joui truis à ileut Ifan.j 1 1> -il.',, 
l'aiiirc s 11 '"' il'iuit seule banqucllc, a rtçti rinslallation du 
l'appareil. 

La vapeur es I prise direclemcril .lu la lucornolive, au moyen 
d'un appareil inlermillenl, qui permet de la Taire arriver avec 

Celle eipirieUW su faisait les G el 1 octobre 1871. 
Elle se compusait dis Jeui parliez ûislincles : 
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1* Lo wagon étanl au repos i 

2- Le wagon en mouvement avec une vilesse île il) kilom- 
mètres à l'heure. 

Dana chaque coupé itaienl placés deux ihermomèlreB, l'un 
lires Ju plafond, t'.iiilrf près du pliiiu'IiLT inlérieur ilu «agon. 

Sous les banquettes deux aulres thcrmom.'trcs devaient indi- 
quer !■ température île l'air chaud à sa sortie de l'appareil. 

Pour mesurer la vitesse de l'air, ileui and moni êtres, l'un de 
Cornues et l'autre de Casells, d'une construction toute nou- 

I.cs observations 1 1 j f ri j j ■ . i > l .> 1 r j ■ [ il ilaittil t '.irtsl:dêi> par 1rs 
c:ii[,|.LVr.. du chi'iiiui il<' li:r, ]i ni mi nu [os; les ulisurva- 
liuiss aiiL : ii](ii]iLtrii[Hi.'F Hjtiuit [mli'S par le doi'li.ur pridcstrur 

Uln (I). 

rrnu'B'afmriT du niaviiniini île l'tlTtl de l'appareil, la vapeur 
a clé constamment lancée dans les lu vaux '.le tlmulljve. lie 
celte façon, on a obtenu : 

Le wagon au repos : 

Trmpi':ralurc de l'air sortant Ai- l'appwil m>us la banquelle, 
r.l- centigrade; 

Vitesse do l'air dans le tul>o principal, (il rcnlinii:lrcs par 
seconde, ce qui rarrrspiMid à un icnoiinlletncnl d'air de si\ 
volumes par heure; 

Vitesse, ii sa sortie tous la banquette, 2 décimètres; 

Tcmpéralure de l'air dans les coupés, 2;f centigrade. 

Wagon» en mouvement, de Vienne à la station de Vcslauer : 

(1) Le llOTleiir IIuIhii i:sl I.: n.'aleur il. lj [am. U:t v. Mlljti'-ji ilu th; [IIP 

,1e l'Opéra, a Vienne, M de l'hoptlal iMoir. 
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Température de. l'air débouchant par ic liiy.ui du ehaiill'asr, 
113' centigrade ; 

Celle Je l'air dans les coupés, 33*; 

Les observations anémomél tiques ajustaient dans le tuyau 
principal Je l'air chaud, ainsi que dans le tuyau d'évaciiatioii, 
une vitesse do 1",» par seconde, ce qui correspond a un renou- 

l'endant lus deux expériences la température extérieure était 

Dans les coupe's 011 les baiiqocllcs il'ûtaieui pas enlevées, la 
[i':ii|ii : rji;iii s'i-it ni ai il tenue é-alti ™ haut et en bas du u.iiron, 
ut, malgré la chaleur eicc-sive, les. [lersuriiics euTeriuées dans 
le nai;oil m: 'ureul puni iii<-..!nii!Liilas <<t nr ecssérerU de respi ■ 
rer facilement, ce qui s'explique par la puissante ventilation 
dont tmiis itikhis de jv.vlrr, sr piaiduisant au ifh.jcii des maliecs 
placés au plafinid. 



Il résulte de ces eïpiTienees que lu sjstènic cliautlaee et 
ïcntilaiiun installé, par lu baron de. llerseliau est sans contredit 
supérieur a luie- eeux qui uni été prupj.îés jusqu'à présent. 

Les avantages principaux sont : 

I* Moyen siïr d'entretenir une température intérieure d'au 
niuins Kl' au-dessus de iéro, par un froid ultérieur du i'I 

•2- Cliaullage eonlbinu avec u:ie puisante ventilation; 

:!'- facilité de régler à vidulllé le dr.uré de la température 
et le degré de la ventilation ; 

4' Construction d'appareils rois que 1er eu il ornent des eau» 
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l'ait aisément cl qu'aucun dr|nM des c.uu île ùjiiiIciisjIii.ii 
n 'rat à craindre ; 

J" Solidité do «onslruclion, pris peu ùkvt dVtotilissciiiirTil, 
surtout si un le i ipart un résultais ubtenus; 

li« F.nllii sécurité i^jiji|il>'-!ih |«jur li-s viivaiwiirs, en raison 
des précautions prises pour interrompre toute commaaioatiotl 
entre l'appareil et Ira coupes, dans le cas ou une tuile se 
produirait dans les tuyau i. 

Signt : protsKiir docteur BOHI, 
Le chef des ateliers de la Coropa finie du Sud, HARDY. 



SERVICE DES APPAREILS DE CHAUFFAGE AVEC 
RETOUR DE L'EAU DE CONDENSATION. 



Malgré tonte la perleclion de l'ijisl.illali'jii, le slil-i-Ï's 
complet dépend en grande partie du soin et de l'at- 
tention apportés par les agents chargés de ce service. 

Il est nécessaire qu'à chaque chaudière il y ail un 
chauffeur sobre et intelligent pour comprendre l'im- 
portance de son devoir. Il doit strictement remplir les 
iiistriKtinuï données à ce sujet. Ces instructions con- 
sistent principalement : 

1= Tenir la chaudière et tout l'appareil en bon 
ordre et en état de propreté. 

? Avoir les instruments nécessaires pour réparer les 
[u tils dégâts nui pourraient se présenter en route et 
ne jamais se mettre en voyage avant de s'assurer que 
tout est en parlait état. 

Alimenter la chaudière toiiles les lois que le ni- 



veau d'eau, dans l'indicateur, descend au tiers de si 
hauteur. 

1" Ne jamais laisser monter la pression dans la 
cliaudière au delà di! ï atmosphères; vi'illor ït ce rjue 

la soupape di! sûreté Imii'lii. e réi.-Eilière.ment cl ne 

soit gfinée par aucune espèce d'obstacle. 

U° Diriger !a combustion d'une manière régulière. 
Pour augmcnler l'intensité du loyer, ouvrir en entier 
la porte du cendrier, et pour la (diminuer, ouvrir la 
porte du foyer et fermer la porte du cendrier. 

fi" Ne jamais charger trop le foyer, et ne jamais 
le laisser sans combustible. 

T Ouvrir les robinets de la chaudière peu a peu, 
sans préeipilatiiiu, pour éviter l'entraînement de l'eau 
par !a vapeur. Les ouvrir au far el .1 mesure des 
besoins, el à tour de réle; excepté par les plus grands 
froids, nii il tant les ouvrir tous les deux ensemble, 
ce qui est indispensable pour que la vapeur puisse 
constamment eireuler dans les tuyaux. 

En lançant la vapeur dans une direction, ne pas 

de l'entonnoir, que la vapeur est arrivée dans le cou- 
ilensiileur: hisser ainsi !i: rcliinet ouvert, de il à 2U 
minutes, suivant le froid extérieur. 
Lancer la Tapeur en variant r< instamment la direc- 

II est difficile d'établir une instruction détaillée el 
immuable à ce sujet, car, nuire le froid, iiiilensité 
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du vent et sa ilirct- lion jouent un très-grand rôle dans 
l'aliaisscmcnl de la li'i]!|n'j'a(Li:r dans les wagons. Il 
iliffit, du reslo, pour un chauffeur intelligent, de faire 
quelques voyages pour acquérir la pratique nécessaire. 

8° Tous les quinze jours, la cheminée, ainsi que 
les tuyaux de conduite de fumée de la chaudière, 
doivent Être débarrassés de ta suie qui a du s'y 
former. 

!)• Quand un train arrive cl doit séjourner dans n no 
gare munis de douze heures, ii est plus avantageux, 
surlonl par de Irès-grands fmids, de lie pas suspendre 
le chauffage et d'entretenir la température des wa- 
gons h I on t au-dessus de zéro. 

Si l'on voulait suspendre entièrement le chaultage, 
dans la prévision de le reprendre dans quelques 
heures, il est de la plus haute importance, après avoir' 
dévissé les articulations en caoutchouc des tuyaux du 
fias, de lancer de la vapeur sèche à la pression de 
deux atmosphères alin ie purger les conduites de 
toute l'eau de condensation. 

Autrement il pourrait arriver que les dépota d'eau, 
une fois congelés, empêchassent ensuite l'action du 
chauffage; il y mirait aussi danger de voir des tuyaux 
éclater. 

lin se eorilonuant à cette instruction, on peut être 
certain que jamais il ne peut arriver de dérangement 
dans te système. 

Toutclids, si le train reste quelques heures sans Être 
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chauffé, il faul entretenir un petit feu dans les loyurs, 
afin que l'eau ne gèle pas dans les chaudières. 

Par celle mesure, on évite l'embarras de rumplii- les 
chaudières avec Je l'eau froide pendant les forl es ge- 
lées. 

11 est bien entendu que le robinet de vidange du 
ciîiiUuiisaluur doit rester ouvert pendant la purge des 
conduits. 

10° Pendant le trajet, il faut avoir un homme spé- 

tialcmciil ehai'iu: de .«iirvi'illni- la tcinju'-aliivu des wa- 
gons au moyen de thermoinèlics suspendus dans 
i liaque compartiment, et de veiller à ce que les ven- 
tilateurs soient ouverls, si le vagon est plein de voya- 
geurs. 

Ce même agent est nécessaire pour remplacer le 
chauffeur dans le cas où celui-ci se trouverait malade, 
il doit aussi le surveiller, alin de voir s'il fait eïacte- 
meat sou service, et s'il est approvisionné de com- 
bustible. Pour cet emploi, il nous pavait trcs-raliunnel 
de désigner un des conducteurs du train. 



12- La température des wagons ne doit, dans au- 
cun cas, olro porWe au delà des limites imposées par 
l'administration, luis même que les voyageurs en fe- 
raient la demande. 
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13° Le servir,!; du nliatilïage est confié au ronduc- 
teur en chef du Iraiu ot reste sous sa responsabilité. 

14° Les chefs des gares où le Irain s'arnHe pmir 
plusieurs minutes sont obligés de contrôler L'état de 
la leoipéralurc îles wagons, ainsi que l'ordre du ser- 
vice de chauffage. 

«min 1 de» nieaiii chanirea [iflr de* appa- 
relU pnenmnllqacit i vnpeur. — Tout ce que nous 
venons do dire pour le service du précédent appareil 
peut être appliqué à celui-ci, excepté le service de 
la pompe qui devient inutile, l'eau de condensai ion 
étant abandonnée à l'air extérieur sous chaque wa- 
gon. 

Il est donc urgent que les rohincls soient cons- 

pas enlre eus, le contréle île la température doit se 
faire par les voyageurs eux-mêmes, ec qu'ils feront 
du resto tres-faeilement au moyen de registres d'ac- 
cès d'air chaud disposés à leur portée, ainsi que de 
ceui établis au plafond pour l'évacuation de l'air 
ïicié. 



La bonne qualité du combustible est un des élé- 
ments les plus importants pour arriver à des ré- 
sultats satisfaisants. 



bustiUes de différente nature : charbon île bois 
mêlé de eoke, bois de toutes espèces ef même clinr- 

Mais il tant donner la préférence au bois, pourvu 
çueur de 15 centimètres sur une épaisseur de 8 

Le grand avaiilaj-'u du lu cumbuslililv ■ n i sï^Il- dans 
la propreté, et dans la facilite du transport. 

Quant au charbon do bois, même dans les pays 
boisés, son prix élevé en empêche l'application. 

Dans tous les cas, en employant ce oharbon, il 
est absolument utile, pour donner pins de cons- 
tance nui foyers, d'y mêler un peu de coke. 

Le charbon de terre, dans le pays où il est en 
profusion, est i-erlainenicut k: combustible le plus 
avantageux. 

La rjuanlilé de combustible employée par heure 
et par chaudière dépend de In température exté- 

Les moyennes que nous avons obtenues, d'après 
les expériences de plusieurs années, donnent pour ré- 
sultais qui.' : 1 kiLi.s. île charbon de bois produit par 
heure près de S kilog. 8 de vapeur d'eau; le Ijoïs, 
2 kilo;.-. 6, et les bouilles de bonne qualité, i kilo- 
grammes 0. 



Ainsi, un croupe composé de H wagons américains, 



pour une il i Itère nue du 20" do température, dépen- 
situl Îi2 Uln,'. 2 iIl 1 \rtin;iir riiiiili'iin''!', eïigc pour les 
pmduirc H kilos. 8 ''e tharboii, 20 kilog. de bois ou 
10 kilos- 5 du houillu. 



■»*prniea d-lnslnlliillan et d'entretien. 

La dépense îles însl;i]l;ili">ns par «as-'oii diminue 



i laquelle s'exécutt 



des appareils destines i la vcntilaiu 
.wso d'augmentation dans les prix de r 



mllnultus, poêles, boi 



Nous espérons prouver en quelques mois qu'en ana- 
lysant sénmiM'menl lu i[iii'slii n , noii-Ki-iiti-mi-iit h: 
cliauflàge à vapeur ne coûte pas cher, mais qu'il 
présente, outre le romlbrt pour les voyageurs, des 
aviuiln.ws qui ilôlumitta.u'i-TOiil rrrandi'ment les i/ompa- 
gnies de leurs dépenses. 



au moins HOO pinces, tandis qu'avec nos appareils de 
i liaulfou-i:, en comptant, l'une dans l'autre, une chau- 
dière par huit wagons, nous arrivons a un chiffre 
do 25 chaudières, qui enlèveraient tout an plus 11X1 
places. Ainsi cela présente a 1 exploitât] fin une aug- 
mentation du 700 places; cela fait, autrement dit, une 
niigriu'iilaliou de matériel roulant de vingt wagons, 
coûtant beaucoup plus cher que l'installation du chauf- 
fage à vapeur et la ventilation dans les 180 wagons. 

Uuant aux wagons à quatre roues, si l'on admettait 
des poêles comme moyen de chauffage, on arriverait 
bien aux mêmes résultats, mais on aurait celte dif- 

du chauffage pneumatique a vapeur, comme nous 
venons du le décrire dans cette notice, coûterait, 

d'après 1 le. système ;i [ i [ iii >] niù ;i celle espèce du wa- 
gon, chaudières et droits de brevet compris, W 0|0 
meilleur marché mie la même installation appliquée 
au même nombre de wagons américains à six roues. 

2" Outre l'économie qui résulterait, comme frais 
d'installation, il est évident que la traction gagnerait 
rifihblviiieut li celte réduction de matériel, tout en 
disposant du même nombre de places. 

:t" En incililant aux voyageurs de grands parcours 
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pendant la saison d'hiver, les dircrtious de clictnins 
île fer profil iraient nécessairement de l'augmentation 
inévitable do la circulation; il est clair, en elîct, 
que beaucoup de personnes, mtae parmi celles qui 
ont les moyens île se vêtir chaudement, renoncent 
à ridée île viivnjer quand c'est pour aller dans des 
wagons peu ou point chauffas. 

4" Le temps de service des appareils solidement 
construits, pour les chaudières, peut être évalué à 
quinze ans. Quant aui appareils proprement dits de 
ûhaufittge, comme ils consistent en tuyaux de fer d'une 
loite épaisseur, ils peuvent servir indéfini ment, car 
il n'y a pas de raison sérieuse d'usure; il n'y a que 
les articulations qui demanderaient h élre remplacées 
tous les quatre ans. 

En résumé, on peut voir que, d'après ce qui pré- 
cède, il y anvail, uièinc pnur les compagnie de clic- 
iiuiis de ter, bi'iiétlce ;'i ;t;i[ilii|uw lr rliaiill'aiïe à vapeur 
dans lous les wagons. 



Concluulon. 

Après avoir démontré dans celle étudj la nécessité 
du chauffage et de la ventilation des wagons, et 

usage, nous sommes fermement persuadé que l'ap- 
pareil de chauffa^' cl de vcntilatiun, tel que nous l'a- 
vons introduit en Russie et appliqué à Vienne pour 
les wagons a compartiments, recevra un accueil fa- 
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voraMo îles gouvernements et ili's i niiipn^nii's il<; elie- 
mins ter. Ci: sera ainsi rendre un immense service au 

puljlh:, mime temps >[cic fiirililtr les iiLiveiis île 
transport lits troupes, non- seulement eu temps Je 
guerre, mais menu: dans les ililiérenls monvemeiils à 



savant iMvps mi'ilical . .Néaiiiiiuins nous espér- 
ée dernier vomira bien prêter smi roiirours p 
les moyens proposés par nous, dans l'intérêt lit 
yeuis, soient générale m eut appliqués. 



l'iris. — Tj|>. WalJpr. mu Hunaparic, 41. 
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